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© Verfahren zum fUlldruckrichtigen BefUllen eines Luftreifens eines Fahrzeuges mit einer 
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T -.© Bei einem Verfahren zum fGildruckrichtigen 
^Befullen eines Luftreifens (10) eines Fahrzeuges mit 
^ einer LuftreifenfQIIdruckaberwachungseinrichtung, 
0jbei der von den einzelnen Luftreifen (10, 12, 14, 16, 
0018) des Fahrzeuges zugeordneten Sensoreinrichtun- 
^•gen (20, 22, 24, 26, 28) jeweils mindestens der 
00 Istwert des FGIIdruckes des zugehorigen Luftreifens 
CM (10. 12, 14, 16, 18) zu einer zentralen 
QUberwachungseinheit (60) ubertragen und in dieser 
mit dem entsprechenden FGlldruck-SolIwert zur Er- 
ftjmtttlung des jeweiligen einen zu hohen, einen zu 
niedrigen Oder den ordnungsgema/ten Fulldruck an- 
gebenden Fulldruckzustandes verglichen wird, wird 



wShrend des BefUllens eines Luftreifens (10) mit 
Hilfe eines separaten BefQIIgerates der von der zen- 
tralen Oberwachungseinheit (60) jeweils ermrttelte 
aktuelle FQIIdruckzustand des betreffenden Luftrei- 
fens (10) der Bedlenperson des BefUllgerates zur 
BefOIIfOhrung Ubermittelt 
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Verfahren zum fUlldruckrfchtigen BefUllen eines Luftreifens eines Fahrzeuges mit einer Luftrel- 

fenfUlldruckUberoachungseinrfchtung. 



Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum 
fUHdruckrichtigen Befulien eines Luftreifens eines 
Fahrzeuges mit einer Luftrei- 

fenfulldruckuberwachungseinrichtung, bei der von 
den einzelnen Luftreifen des Fahrzeuges zugeord- 
neten Sensoreinrichtungen jeweils mindestens der 
Istwert des Fulldruckes des zugehorigen Luftrei- 
fens zu einer zentraien Uberwachungseinheit 
ubertragen und in dieser mit dem entsprechenden 
FGIldruck-Sollwert zur Ermittlung des jeweiligen 
einen zu hohen, einen zu niedrigen oder den ord- 
nungsgema/ten FUlldruck angebenden 

FGIIdruckzustandes vergiichen wird. 

Unabhangig davon, ob ein Fahrzeug mit einer 
Luftreifenfulldruckuberwachungseinrichtung ein- 
gangs beschriebener Art ausgerQstet war oder 
nicht, erfolgte bisher dias BefUllen der Luftreifen 
eines Fahrzeuges auf folgende Weise: Wenn man 
die fur die einzelnen Luftreifen des Fahrzeuges 
vorgeschriebenen Basissollwerte fUr die FUIIdrUcke 
nicht auswendig wu/fte, dann muflte man sie 
zunachst beispielsweise in der Betriebsanleitung 
des betreffenden Fahrzeuges nachschlagen. An- 
schlieflend nahm man ein handelsubliches 
Befullgerat mit Relativdruckanzeige zur Hand und 
befullte bzw. korrigierte die FUIIdrUcke der einzel- 
nen Luftreifen des Fahrzeuges solange, bis der von 
der Relativdruckanzeige des BefUIIgerStes jeweils 
abgelesene Relativdruck mit dem entsprechenden 
Basissollwert fUr den FUlldruck des betreffenden 
Luftreifens ubereinstimmte. Diese Art der Befuilung 
von Luftreifen ist aber sehr ungenau, da sie mit 
einer Reihe von Fehlern behaftet ist. Zum einen 
handelt es sich bei den BasissoJlwerten fur die 
FulldrUcke der einzelnen Luftreifen iediglich um 
Durchschnittswerte fUr den betreffenden Fahrzeug- 
typ und nicht um speziell auf das betreffende Fahr- 
zeug abgestimmte Sollwerte, bei denen die Luft- 
temperatur in den einzelnen Luftreifen sowie der 
Beladungszustand des Fahrzeuges zu 
berQcksichtigen sind. Zum anderen kflnnen auch 
die FUlldruck-lstwerte der einzelnen Luftreifen des 
Fahrzeuges nur ungenau bestimmt werden, da ein- 
erseits das verwendete BefUIIgerat nur eine unzu- 
reichende Anzeigegenauigkeit aufweist und ande- 
rerseits der am BefulIgerSt angezeigte Relativdruck 
nur ungenau abgelesen werden kann. 

Es ist daher Aufgabe der Erfindung, ein Verfah- 
ren eingangs genannter Art anzugeben, das ein 
au/Jerst fUIIdruckgenaues Befulien der Luftreifen 
eines mit einer 

LuftreifenfUlldruckGberwachungseinrichtung aus- 
gerusteten Fahrzeuges ermoglicht. 

Diese Aufgabe wird erflndungsgemafl dadurch 



geldst, dad wahrend des Befullens eines Luftrei- 
fens mit Hilfe eines separaten BefUilgerates der 
von der zentraien Oberwachungseinheit jeweils er- 
mittelte aktuelle FQIIdruckzustand des betreffenden 

5 Luftreifens der Bedienperson des BefOilgerates zur 
BefGllfUhrung Ubermittett wird. 

Bei dem erfindungsgemSflen Verfahren wird 
beim BefUllen eines Fahrzeugluftreifens laufend der 
jeweils aktuelle istwert des FGIIdruckes des betref- 

10 fenden Fahrzeug-Luftreifens von der diesem zu- 
geordneten Sensoreinrichtung ermittelt und zur 
zentraien Uberwachungseinheit der fahrzeugeige- 
nen LuftreifenfUlldruckUberwachungseinrichtung 
Gbertragen. Dort werden die ermittelten Istwerte 

is des FGIIdruckes laufend mit dem fUr den betreffen- 
den Fahrzeugreifen unter BerQcksichtigung bei- 
spielsweise der Lufttemperatur im Fahrzeugreifen 
und des Beladungszustandes des Fahrzeuges be- 
stimmten FGIldruck-Sollwert zur Ermittlung des 

20 jeweiligen einen zu hohen, einen zu niedrigen oder 
den ordnungsgem§£en FQIIdruck angebenden 
Fulldruckzustandes vergiichen. Dieser von der zen- 
traien Oberwachungseinheit der fahrzeugeigenen 
LuftreifenfUlldruckUberwachungseinrichtung ermit- 

25 telte FUIIdruckzustand des betreffenden Luftreifens 
wird wahrend des BefUllvorganges standig der Be- 
dienperson des BefGIlgerMtes Ubermitteit Gibt der 
von der zentraien Oberwachungseinheit 
Gbermitteite FUIIdruckzustand an, dafl der FQIIdruck 

30 des gerade befUllten Luftreifens noch zu niedrig ist, 
so wird die Bedienperson des BefUllgerites den 
FUlldruck im Reifen soiange erhohen, bis ihr aJs 
FUIIdruckzustand Ubermittelt wird, datf der 
FUlldruck-lstwert im gerade befUllten Luftreifen mit 

35 dem entsprechenden Soliwert Ubereinstimmt, der 
FUlldruck im Luftreifen also genau richtig ist. 

Da bei dem erflndungsgemSflen Verfahren der 
BefUllvorgang von der fahrzeugeigenen Luftrei- 
fenfQIIdruckGberwachungseinrichtung gesteuert 

40 bzw. gefQhrt wird, ist es weder erforderlich, etwaige 
FUlldruck-Sollwerte in der Betriebsanleitung des 
Fahrzeuges nachzuschlagen noch den Istwert des 
FUlldruckes mit Hilfe der relativ ungenauen Relativ- 
druckanzeige des BefOilgerates zu bestimmen. Da 

45 beim erfindungsgemSflen Verfahren der FQIIdruck- 
Soliwert fUr einen Luftreifen indlviduell, d. h. bei- 
spielsweise in AbhSngigkert von der Lufttemperatur 
im Reifen oder des Beladungszustandes des Fahr- 
zeuges bestimmt wird femer der FQIIdruck-lstwert 

so von der dem betreffenden Luftreifen zugeordneten 
Sensoreinrichtung hochgenau ermittelt wird und - 
schliefllich der Vergleich der gemessenen 
FUlldruck-lstwerte mit dem individueli bestimmten 
FGIldruck-Sollwert automatisch in der zentraien 
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Oberwachungseinheit der Luftreifenfulldru- 
ckuberwachungseinrichtung erfolgt wodurch je- 
gliche Anzeige-und Ableseungenauigkeiten vermie- 
den werden konnen, konnen die Luftreifen eines 
mit einer 
LuftretfenfuIldnjckGberwachungseinrichtung aus- 
gerusteten Fahrzeuges bei Anwendung des erfin- 
dungsgemaflen Verfahrens mit grofltmoglicher 
Fulldruckgenauigkeit befullt werden. 

Wahrend des BefOIIens eines Luftreifens mit 
Hilfe eines separaten Befullgerates kann der zur 
BefDIIfuhrung von der zentralen 

Oberwachungseinheit jeweils ermittelte aktuelle 
Fulldruckzustand des betreffenden Luftreifens auf 
unterschiediiche Weise zur Bedienperson des 
Befullgerates (ibermittelt werden. 

Nach einer ersten Moglichkeit erfolgt die 
Obermittlung des jeweiiigen Fulldruckzustandes 
von der zentralen Oberwachungseinheit zur Bedien- 
person des BefQIIgerates auf akustischem Wege, 
insbesondere durch ein akustisches Signal mit fur 
die einzelnen Fulldruckzustande unterschiedlichen 
Frequenzen Oder Lautstarken. Dazu konnen entwe- 
der Einzellautsprecher an den Fahrzeugradern Oder 
auch ein einziger zentral im Fahrzeug angeordneter 
Lautsprecher vorgesehen sein. 

Gema/3 einer weiteren Moglichkeit erfolgt die 
Obermittlung des jeweiiigen Fulldruckzustandes 
von der zentralen Oberwachungseinheit zur Bedien- 
person des Befullgerates durch Ansteuerung der 
Blinklampen des Fahrzeuges mit fur die einzelnen 
Fulldruckzustande unterschiedlichen Frequenzen. 

Schlietfltch wird gema/3 einer dritten 
Obermittlungsmoglichkeit der jeweilige 
Fulldruckzustand von der zentralen 
Oberwachungseinheit zu einer von der Bedienper- 
son des Befullgerates mitgefUhrten 
FQIldruckzustandsanzeigeeinrichtung Ubertragen 
und durch diese der Bedienperson angezeigt. 

Bei dieser zuletzt genannten Art der 
Obermittlung des Fulldruckzustandes von der zen- 
tralen Oberwachungseinheit zur Bedienperson des 
Befullgerates kann die Obertragung des jeweiiigen 
Fulldruckzustandes von der zentralen 
Oberwachungseinheit zur Fulldruckzustan- 
dsanzeigeeinrichtung wiederum auf verschiedene 
Weise erfolgen. 

Gemafl einer ersten Obertragungsmoglichkeit 
wird der jeweilige Fulldruckzustand Qber eine 
elektrische Kabelverbindung von der zentralen 
Oberwachungseinheit zur 
Fulldruckzustandsanzeigeeinrichtung ubertragen. 

Alternativ dazu kann der jeweilige 
Fulldruckzustand zumindest teilweise auf opti- 
schem Wege von der zentralen Obe- 
rwachungseinheit zur 
Fulldruckzustandsanzeigeeinrichtung ubertragen 
werden. 



Dies kann beispielsweise dadurch erfolgen, dafl 
der jeweilige Fulldruckzustand eines Luftreifens 
zunachst uber eine elektrische Kabelverbindung zu 
einer an der Fahrzeugseite des betreffenden Luf- 
s treifens angeordneten optischen Sendeeinrichtung 
und dann von dort auf optischem Wege zu einer in 
der Fulldruckzustandsanzeigeeinrichtung angeord- 
neten optischen Empfangseinrichtung ubertragen 
wird. Vorzugsweise werden dabei bei einem Fahr- 

w zeug mit auf beiden Fahrzeugseiten angeordneten 
Au/tenruckblickspiegeln die fur beide Fahrzeugsei- 
ten vorgesehenen optischen Sendeeinrichtungen in 
Oder an den Gehausen bzw. Halterungen der 
AuflenrQckbtickspiegel angeordnet. 

15 Gema/3 einer bevorzugten Verfahrensvariante 

wird der jeweilige Fulldruckzustand zumindest teil- 
weise auf elektromagnetischem Wege von der zen- 
tralen Oberwachungseinheit zur 
Fulldruckzustandsanzeigeeinrichtung Gbertragen. 

20 Diese Art der Obertragung eignet sich insbeson- 
dere bei emem Fahrzeug mit einer Luftrei- 
fenfulldruckuberwachungsernrichtung besonders 
gut, bei der sowohl die Energieubertragung von der 
zentralen Oberwachungseinheit zu den Sensorein- 

25 richtungen als auch die MeflwertCbertragung von 
den Sensoreinrichtungen zu der zentralen 
Oberwachungseinheit auf elektromagnetischem 
Wege erfolgt. Dies soil im folgenden anhand einer 
derartigen Luft- 

30 reifenfulldruckubepyvachungseinrichtung erlautert 
werden. Eine solche umfaflt beispielsweise in Nahe 
der Rader des Fahrzeuges angeordnete ortsfeste 
ObertragerspuJen. Diese sind einerseits zur Ener- 
gieversorgung der mit den Fahrzeugradern umlau- 

35 fenden Sensoreinrichtungen an einen in der zentra- 
len Oberwachungseinheit integrierten Wechsel- 
spannungsgenerator und andererseits zur 
Obertragung mindestens des Fulldruck-lstwertes in 
den einzelnen Luftreifen in den Spannungspausen 

40 des Wechselspannungsgenerators an die Auswer- 
teeinheit der zentralen Oberwachungseinheit ange- 
schlossen. Ferner sind bei einer solchen Luftrei- 
fenfQIIdruckuberwachungseinrichtung weitere, an 
den einzelnen Fahrzeugradern befestigte und mit 

45 diesen umlaufende Obertragerspulen vorgesehen, 
die mit den ortsfesten Obertragerspulen zusam- 
menwirken. Die uml^tufenden Obertragerspulen sind 
zur Energieversorgung einerseits und zur 
Obertragung mindenstens des Full druck-lstwertes 

50 in den einzelnen Luftreifen andererseits mit den 
Sensoreinrichtungen in den einzelnen Fahrzeugluf- 
treifen verbunden. Bei einer derartigen Luftrei- 
fenfulldruckaberwachungseinrichtung wird der 
jeweilige Fulldruckzustand eines gerade befullten 

55 Luftreifens vorzugsweise durch Amplituden-oder 
Pausenkodierung des Wechselspannungssignals 
des Wechselspannungsgenerators zu dem 
Radiibertrager des betreffenden Luftreifens 
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ubertragen. Der jeweilige Fulidruckzustand des Luf- 
treifens wird dann von . der beira Befallen, von der 
Bedienperson des Befullgerates mitgefuhrten 
Fulldruckzustandsanzeigeeinrichtung durch Deko- 
dieren des wahrend der Obertragung des Wechsel- s 
spannungssignals vom RadUbertrager erzeugten 
elektromagnetlschen Streufeldes regeneriert und 
angezeigt. Vorzugsweise wird bei der Pausenkodie- 
rung des Wechselspannungssignals dieses an ein- 
er bestimmten Stelle fur eine vom jeweiligen io 
Fulidruckzustand des gerade befQIIten Luftreifens 
abhangige Zeitspanne unterbrochen. 

Da der Fulidruckzustand eines Reifens nur 
wahrend eines Befullvorganges zur Bedienperson 
eines Befullgerates Gbermittelt werden mufl, wird is 
die zentrale Oberwachungseinheit vorzugsweise nur 
wahrend des Befullens eines Luftreifens vom 
Oberwachungsmodus. bei dem die FGIIdrucke der 
einzelnen Luftreifen lediglich Gberwacht und ein 
kritischer Fulidruckzustand eines Luftreifens im 20 
Fahrzeug angezeigt wird. in den BefGllmodus 
umgeschaltet bei dem der von der zentralen 
Uberwachungseinheit jeweils nur fur den gerade 
befQIIten Luftreifen ermittelte aktuelle 
Fulidruckzustand der Bedienperson des 25 
Befullgerates zur BefGllfGhrung Ubermittelt wird. 

Vorzugsweise wird im BefGllmodus der zentra- 
len Uberwachungseinheit mindestens der Istwert 
des Fulldruckes des gerade befQIIten Luftreifens 
mit einer im Vergleich zur Abfragefrequenz im 00 
Oberwachungsmodus ■ der zentralen 
Uberwachungseinheit deutlich hoheren Frequenz 
abgefragt. Es ist dadurch gewMhrleistet dafl auch 
bei steilem Druckanstieg wahrend des Befullens 
eines Luftreifens der als Meflwert vorliegende Ist- 35 
wert mit dem im Luftreifen herrschenden 
tatsachlichen FGIJdruck mit grofltmSglicher Genau- 
igkeit Obereinstimmt. 

Vorteilhaft ist die Abfragefrequenz im 
BefGllmodus der zentralen Oberwachungseinheit 4c 
um den Faktor 4 oder 5 grdSer ais die Abfragefre- 
quenz im Oberwachungsmodus der zentralen 
Uberwachungseinheit. Dies la/Jt sich in einfacher 
Weise dadurch realisieren, dafl im BefGllmodus. im 
Gegensatz zum Oberwachungsmodus, bei dem die 45 
FGIIdrucklstwerte aller Luftreifen eines Fahrzeuges 
zyklisch abgefragt werden, lediglich die jeweiligen 
FGIIdrucklstwerte des gerade befQIIten Fahrzeugrei- 
fens ermitteit werden. 

Vorteilhaft wird die zentrale so 

Oberwachungseinheit bei Feststellen einer groflen 
Anderung, insbesondere eines steilen Anstiegs des 
istwertes des Fulldruckes in einem der Luftreifen 
des Fahrzeuges vom Oberwachungsmodus in den 
Befullmodus umgeschaltet ss 

Alternativ dazu wird die zentrale 
Oberwachungseinheit bei Fahrzeugluftreifen, die 
jeweils Gber ein Reifenventil mit darin verschiebbar 



angeordnetem Ventilglied befullbar sind, in 
Abhangigkeit von der Stellung bzw. „VerT 
schiebebewegung des Ventilgliedes vom 
Oberwachungsmodus in den BefGllmodus umge- 
schaltet 

Im folgenden sollen verschiedene Ausbildun- 
gen einer ReifenfGIIdruckGberwachungseinrichtung 
mit den einzelnen Fahrzeugluftreifen zugeordneten 
Sensoreinrichtungen zur Messung und Obertragung 
mindestens des FGIidruckes der einzelnen Luftrei- 
fen zu der vom Oberwachungsmodus in den 
BefGllmodus umschaftbaren zentralen 

Oberwachungseinheit beschrieben werden. bei 
denen die Sensoreinrichtung eines gerade Gber ein 
Reifenventil mit darin verschiebbar angeordnetem 
Ventilglied befQIIten Luftreifens in der Offenstellung 
des Ventilgliedes bzw. aufgrund der Ver- 
schiebebewegung von der Geschlossen-in die Of- 
fensteliung ein BefGIImodus-Signal erzeugt und zur 
zentralen Oberwachungseinheit Gbertragt. durch 
das diese in den BefGllmodus umgeschaltet wird. 

Bei der erfindungsgemafien Rei- 
fenfGlldruckQbefwachungseinrichtung erfolgt die 
Umschaltung vom Oberwachungsmodus in den 
BefGllmodus nur fGr den Zeitraum, in dem minde- 
stens einer der Luftreifen des Fahrzeuges 
tatsachlich befGiit wird. Zur Feststellung des Zeit- 
punktes bzw. des Zeitraumes, in dem ein Luftreifen 
befGllt wird, wird bei der erfindungsgemaflen Ein- 
richtung die Stellung des Ventilgliedes bzw. eine 
etwaige Verschiebebewegung des Ventilgliedes 
von der Geschlossen-in die Offenstellung festge- 
steiK und zur Erzeugung des BefGllmodus-Signals 
ausgewertet. 

Nach einer ersten Ausbildung der erfindungs- 
gemS^en ReifenfQIIdruckGberwachungseinrichtung 
umfaflt jede Sensoreinrichtung zwei eiektrische 
Kontakte, die durch das Ventilglied bei Enreichen 
seiner Offenstellung zur Erzeugung des 
BefGllmodus-Signals miteinander galvanisch ver- 
bunden werden. Vorzugsweise sind dabei die 
elektrischen Kontakte im tnneren des Ventilk5rpers 
nahe dem dem Rerfenlnneren zugewandten Ehde 
des Reifenventiles elektrisch isoliert angeordnet 
und ist das die elektrischen Kontakte ggf. verbin- 
dende Teil des Verrtilgiieds an dessen Gbrigen Teil 
elektrisch isoliert angeordnet. Diese 
AusfGhrungsform der erfiridungsgemaflen Enrich-' 
tung zeichnet sich insbesondere durch ihren einfa- 
chen und kostengGnstigen Aufbau aus. 

Eine ReifenfQIldruckGberwachungseinrichtung 
mit einem Reifenventil. dessen Ventilglied durch 
eine Vorspannfeder in Richtung seiner Ge- 
schlossenstellung belastet ist, zeichnet sich in einer 
zweiten AusfGhrungsform der erfindungsgerna/ten 
Einrichtung dadurch aus, 6aB jede Sensoreinrich- 
tung ein piezoelektrisches Element umfa£t an dem 
sich ein Ende der Vorspannfeder abstGtzt und das 
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aufgrund der Zunahme der auf das piezoelektri- 
sche Element eiriwirkeriden Federkraft beim Ver- - 
schieben des Ventilgliedes von der Geschlossen-in 
die Offenstellung das Befullmouds-Signal erzeugt 
Diese Ausfuhrungsform ist besonders 
schmutzunempfindlich und zeichnet sich dadurch 
durch ihre geringe Storanfalligkeit aus. 

Bei der Fulldruckuberwachung von Luftreifen 
mit einem Reifenventil, dessen Ventilglied minde- 
stens teilweise aus einem ferrbmagnetischen Mate- 
rial besteht, umfaflt jede Sensoreinrichtung der Rei- 
fenfulldruckuberwachungseinrichtung gemafl einer 
dritten Ausfuhrungsform eine elektromagnetische 
Spule, in die zumindest der ferromagnetische Teii 
des Ventilgliedes bei Erreichen seiner Offenstel- 
lung eintaucht und dabei in der Spulenwicklung das 
BefGllmodus-Signal erzeugt Dieses in der Spulen- 
wicklung induzierte Signal wird in der Sensorein- 
richtung aufbereitet und von dort zur zentralen 
Uberwachungseinheit ubertragen. 

Nach einer vierten Ausfuhrungsform der erfin- 
dungsgemaflen Bnrichtung umfaflt jede Sensorein- 
richtung einen Kondensator, dessen eine Elektrode 
elektrisch isoliert im Inneren des Ventiikorpers orts- 
fest angeordnet ist und dessen andere Elektrode 
am Ventilglied derart elektrisch isoliert befestigt ist 
dafl eine Verschiebung des Ventilgliedes von der 
Geschlossen-in die Offenstellung eine Kapa- 
zitatsanderung des Kondensators bewirkt Wird ber 
dieser Ausfuhrungsform der erfindungsgemaflen 
Bnrichtung in einer der Sensoreinrichtungen eine 
abrupte Kapazitatsanderung des Kondensators 
festgestellt so wird von der betreffenden Sen- 
soreinrichtung das Befullmodus-Signal erzeugt 
Dieses wird zur zentralen Uberwachungseinheit 
ubertragen, urn diese in die Betriebsart "Befallen" 
umzuschalten. 

Aufgrund der weitgehend zylindrischen Form 
des Reifenventils hat es sich als vorteiihaft heraus- 
gestellt, den Kondensator als Zylind.erkondensator 
auszubiiden. 

Schliefllich umfaflt jede Sensoreinrichtung nach 
einer funften Ausfuhrungsform der erfindungs- 
gemaflen Bnrichtung einen im Inneren des Ve- 
ntilkorpers angeordneten Hall-Sensor, der bei 
durch die Verschiebebewegung des Ventilgliedes 
von der Geschlossen-in die Offenstellung beding- 
ten Annaherung eines am Ventilglied angeordneten 
Magneten das Befullmodus-Signal erzeugt. Dieses 
Befullmodus-Signal wird in der Sensoreinrichtung 
aufbereitet und zur zentralen Oberwachungseinheit 
ubertragen. die bei Empfang eines entsprechenden 
Signales in den BefUHmodus umgeschaltet wird. 

Weitere Einzelheiten, Merkmale und Vorteile 
der Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden 
Beschreibung der in den Figuren dargestellten 
AusfUhrungsbeispiele. 

Es zeigen 



Fig. 1 ein Blockschaltbild einer Luftrei- 
fenfulldruckuberwachungseinrichtung mit einer in 
Nahe eines Luftreifens angeordneten 
Fulldruckzustandsanzeigeeinrichtung, 
5 Rg. 2 ein Blockschaltbild der in Fig. 1 

gezeigten Fulldruckzustandsanzeigeeinrichtung. 

Rg. 3 den unteren Teii eines Reifenventils in 
Schnittdarstellung zusammen mit einer Sensorein- 
richtung mit einer elektrischen Kontaktanordnung. 
70 Rg. 4 den unteren Teii eines Reifenventils in 

Schnittdarstellung zusammen mit einer Sensorein- 
richtung mit einem piezoelektrischen Element 

Rg. 5 den unteren Teii eines Reifenventils in 
Schnittdarstellung zusammen mit einer Sensorein- 
75 richtung mit einer elektromagnetischen Spulena- 
nordnung, 

Rg. 6 den unteren Teii eines Reifenventils in 
Schnittdarstellung zusammen mit einer Sensorein- 
richtung mit einer Zylinderkondensatoranordnung 
20 und 

Rg. 7 den unteren Teii eines Reifenventils in 
Schnittdarstellung zusammen mit einer Sensorein- 
richtung mit einem Hall-Sensor. 

Bei der in Rg. 1 schematisch dargestellten 

25 Luftreiferrfulldruckuberwachungseinrichtung ist 
jedem der Luftreifen 10. 12. 14. 16 und 18 jeweils 
eine Sensoreinrichtung 20, 22, 24, 26 und 28 zuge- 
ordnet durch die mindestens der Istwert des 
FQIIdruckes im jeweiligen Luftreifen erfaflt wird. 

30 Durch diese Sensoreinrichtungen wird vorteiihaft 
neben dem Istwert des jeweiligen Fiilldruckes der 
Luftreifen zusatzlich noch die Temperatur im jewei 
ligen Luftreifen gemessen. Diese Sensoreinrichtun- 
gen 20, 22, 24, 26 und 28 sind mit umlaufenden an 

35 den einzelnen Fahrzeugradern befestigten 
ringformigen Obertragerspulen 30, 32, 34, 36 und 
38 galvanisch verbunden. Diese mit den Fahr- 
zeugradern umlaufenden ringformigen 
Obertragerspulen wirken mit in Nahe der Rader 

4o des Fahrzeuges ortsfest angeordneten 
Obertragerspulen 40, 42, 44, 46 und 48 zusammen. 
Diese ortsfest am Fahrzeug angeordneten 
Obertragerspulen sind Ober elektrische Kabelver- 
bindungen 50, 52, 54, 56 und 58 mit einer zentra- 

45 len Oberwachungseinheit 60 verbunden. In dieser 
zentralen Oberwachungseinheit 60 werden die von 
den Sensoreinrichtungen 20, 22, 24, 26 und 28 fur 
die einzelnen Luftreifen 10, 12, 14, 16 und 18 
erfaflten Fulldruck-lstwerte mit den jeweiligen 

so FQIIdruck^Sollwerten verglichen, welche in der zen- 
tralen Oberwachungseinheit 60 beispieisweise unter 
BerOcksichtigung der Lufttemperaturen in den ein- 
zelnen Luftreifen sowie des Beladungszustandes 
des Fahrzeuges individuell bestimmt werden. In 

55 Abhangigkeit von diesem Vergleich der Fulldruck- 
lstwerte mit den jeweiligen Fulldruck-Sollwerten 
wird dann im Fahrzeug Ober eine Anzeigeeinrich- 
tung 62 fur die einzelnen Luftreifen 10, 12, 14, 16 
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und 18 zumindest der einen zu niedrigen Fulldruck 
angebende Fulldruckzustand angezeigt. 

Urn bei einem Fahrzeug, das mit einer in der 
Rg. 1 dargestellten Luftrei- 

fenfulldruckuberwachungseinrichtung ausgerustet 
ist das BefGIIen der einzelnen Luftreifeh 10, 12, 14, 
16 und 18 mit einer gro/teren Genauigkeit als bis- 
her vornehmen zu konnen, wird wahrend des 
Befullens eines Luftreifens, hier beispielsweise des 
Luftreifens 10 mit Hilfe eines separaten 
Befullgerates der von der zentraien 
Oberwachungseinheit 60 jeweils ermittelte aktuelle 
Fulldruckzustand des Luftreifens 10 zu einer von 
der Bedienperson des Befullgerates mitgefUhrten 
Fulldruckzustandsanzeigeeinrichtung Obertragen 
und durch diese der Bedienperson des 
Befullgerates zur BefullfQhrung angezeigt Die Be- 
dienperson des Befullgerates erhalt auf diese Wei- 
se wahrend des Befullens des Luftreifens 10 von 
der fahrzeugeigenen LuftreifenfUlldruc- 

kuberwachungseinrichtung standig die Information, 
ob der Fulldruck im gerade befullten Reifen noch 
zu niedrig, bereits zu hoch oder mit dem von der 
zentraien Oberwachungseinheit 60 bestimmten 
Fulldruck-Sollwert ubereinstimmt. Da bei dieser Art 
der BefGllung des Luftreifens 10 der Befullvorgang 
von der fahrzeugeigenen Luftrei- 
fenfulldruckuberwachungseinrichtung gesteuert 
bzw. gefuhrt wird. ist es weder erforderlich, etwaige 
Fulldruck-Sollwerte in der Betriebsanleitung des 
Fahrzeuges nachzuschlagen, noch den Istwert des 
Fulldruckes mit Hilfe der relativ ungenauen Relativ- 
druckanzeige des BefGIIgerStes zu bestimmen. Da 
bei der erfindungsgemaflen BefOilfOhrung der 
Fulldruck-Sollwert fOr einen Luftreifen individuell, d. 
h. beispielsweise in Abhangigkeit von der Lufttem- 
peratur im Reifen oder des Beladungszustandes 
des Fahrzeuges bestimmt wird, femer der 
Fulldruck-lstwert von der dem betreffenden Luftrei- 
fen zugeordneten Sensoreinrichtung hochgenau er- 
mittelt wird und schliefllich der Vergleich der 
gemessenen FUlldruck-tstwerte mit dem von der 
zentraien Oberwachungseinheit 60 bestimmten 
Fulldruck-Sollwert in der zentraien 
Oberwachungseinheit 60 der 

LuftreifenfaildruckOberwachungseinrichtung erfolgt 
wodurch Anzeige-und Ableseungenauigkeiten ver- 
mieden werden, konnen die Luftreifen eines mit 
einer LuftreifenOldrockGberwachungseinrichtung 
ausgerUsteten Fahrzeuges mit grSBtmfiglicher 
Fulldruckgenauigkeit befullt werden konnen. 

Urn wahrend des BefOIIens des Luftreifens 10 
den jeweils aktuellen Fulldruckzustand durch die 
Fulldruckzustandsanzeigeeinrichtung 64 anzeigen 
zu konnen, ist es erfor derlich. da0 wahrend des 
BefGIIvorganges der von der zentraien 
Oberwachungseinheit 60 jeweils ermittelte aktuelle 
Fulldruckzustand zur Fulldruckzusta- 



nd sanzeigeeinrichtung 64 Obertragen wird. Dies er- 
folgt bei dem dargestellten Ausfuhrungsbeispiel 
dadurch, datf der jeweils aktuelle Fulldruckzustand 
zunachst von der zentraien Oberwachungseinheit 

5 60 uber die elektrische Kabelverbindung 50 zur 
ortsfesten Obertragerspule 40 und von dort auf 
elektromagnetischem Wege zur 

Fulldruckzustandsanzeigeeinrichtung 64 Obertragen 
wird. Im einzelnen kann die Obertragung des jewei- 

w ligen FOIIdruckzustandes von der zentraien 
Oberwachungseinheit 60 zur ortsfesten 
Obertragerspule 40 vorteilhaft durch entsprechende 
Pausenkodierung des zur Energieversorgung der 
Sensoreinrichtung 20 von der zentraien 

rs Oberwachungseinheit 60 an die ortsfeste 
Obertragerspule 40 angelegten Wechselspannungs- 
signals erfolgen. Da dieses Wechselspannungssi- 
gnal in der Nahe des Luftreifens 10 ein von der 
Pausenkodierung des Wechselspannungssignales 

20 abhangiges Streufeld erzeugt kann dieses von der 
FOIIdruckzustandsanzeigeeinrichtung empfangeh 
und dekodiert werden, so da/3 der jeweiiige 
Fulldruckzustand der Bedienperson des 
BefOllgerates durch die 

25 FQIIdruckzustandsanzeigeernrichtung angezeigt 
werden kann. 

In Rg. 2 ist der prinzfpielle Aufbau der in Rg. 1 
gezeigten FGIIdruckzustandsanzeigeeinrichtung 64 
dargestellt Dieses enthait zum Empfang des von 

30 der ortsfesten Obertragerspule wahrend der 
Obertragung des pausenkodierten Wechselspan- 
nungssignales erzeugten elektromagnetischen 
Streufeldes eine Empfangsantenne 66, deren Wick- 
lung 68 mit einer VerstSrkerstufe 70 verbunden ist 

as Das Ausgangssignal der VerstMrkerstufe 70 wird 
einer Digitalisierstufe 72 zugefuhrt, deren Aus- 
gangssignal anschlieflend in einer Auswerte- 
schaltung 74, beispielsweise einer Mikrocomputer- 
schaltung ausgewertet wird. Durch diese Auswer- 

40 tung kann aus dem elektromagnetischen Streufeld 
der jeweiiige von der zentraien 
Oberwachungseinheit 60 ermittelte und von dieser 
durch Pausenkodierung des Wechselspannungssi- 
gnales zur ortsfesten Obertragerspule des gerade 

45 befUllten Reifens Qbertragene Ftilldruckzustand 
regeneriert werden. Dieser wird dann im Anzeige- 
feld 76 der FUlldruckzustandsanzeigeeinrichtung 64 
angezeigt. Die Anzeige des jeweils aktuellen 
FOIIdruckzustandes kann vorteilhaft durch nur drei 

so Lampen 78, 80 und 82 erfolgen. Dabei kann bei- 
spielsweise die Lampe 78 einen zu niedrigen, die 
Lampe 82 einen zu hohen und die Lampe 80 den 
ordnungsgemMiten FUlldruck des gerade befullten 
Luftreifens anzeigen. Die in Rg. 2 dargestellte 

55 Fulldruckzustandsanzeigeeinrichtung enthalt eine 
eigene Spannungsversorgung in Form eines Akku- 
mulators 84. Dieser versorgt bei geschlossenem 
Betriebsschalter 86 die VerstSrkerstufe 70, die 
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Digitalisierstufe 72, die Auswerteeinheit 74 sowie 
das Anzeigefeld 76 mrt elektrischer Spannung. 

In den im folgenden beschriebenen Rguren 3 
bis 7 ist jeweils der untere Teil eines Reifenventils 
in Schniitdarstellung zu erkennen. Dabei zeigt 
jeweils die linke Halfte der Rgur das Reifenventil in 
seiner Geschlossenstellung und die rechte Halfte 
der Rgur das Reifenventil in seiner Offenstellung. 

Die in den Rg. 3 bis 7 dargestellten Reifenve- 
ntiie 110 bestehen im wesentlichen aus einem Ve- 
ntilkorper 112, der mit Hilfe seiner Nut 114 in einer 
in den Rguren 3 bis 7 nicht dargestellten Felge 
eines Fahrzeugrades verankert ist, einer in den 
Ventilkorper 112 einvulkanisierten 

Ventilgliedfuhrung 116 und einem darin in axialer 
Richtung verschiebbar gefuhrten Ventilgiied 118, 
das in Richtung seiner Geschlossenstellung (siehe 
linke Halfte der Rguren 3 bis 7) durch eine Vor- 
spannfeder 120 belastet ' ist In seiner Ge- 
schlossensteflung liegt das Ventilgiied 118 mit ein- 
em kegelformig ausgebildeten Teil 122 am Ventil- 
sitz 124 der VentilgliedfGhrung 116 an. Beim 
Befullen eines Luftreifens mit Hilfe einer nicht dar- 
gestellten externen Luftdruckquelie wird das Ventil- 
giied 118 durch eine von auflen aufgebrachte Kraft 
von seiner in der linken Halfte der Rguren 3 bis 7 
dargestellten Geschlossenstellung in seine in der 
rechten Halfte der Rguren 3 bis 7 dargestellten 
Offenstellung, in der zwischen dem kegelformigen 
Teil 122 des Ventilgliedes 118 und Hem Ventilsttz 
124 Luft durchtreten kann, verschoben. 

In das in Rg. 3 dargestellte Reifenventil 110 ist 
nahe seinem dem Reifeninneren zugewandten 
Ende eine Kontaktanordnung 126 eingesetzt Diese 
besteht im wesentlichen aus zwei elektrischen Ko- 
ntakten 128 und 130, die durch das Ventilgiied bei 
Erreichen der Offenstellung des Ventilgliedes 118 
miteinander galvanisch verbunden werden. Oer die 
beiden Kontakte 128 und 130 in der Offenstellung 
des Ventilgliedes 118 verbindende Teil 132 ist 
durch eine Isolationsschicht 134 mit dem Gbrigen 
Teil des Ventilgliedes 118 test verbunden. Die bei- 
den elektrischen Kontakte 128 und 130 sind durch 
zwei elektrische Leitungen 136 und 138 mit dem 
Schaltungsteil 140 einer insgesamt mit 142 be- 
zeichneten Sensoreinrichtung verbunden. Die bei- 
den elektrischen Kontakte 128 und 130 sind an 
elektrisch isolierenden Haltem 144 und 146 an- 
geordnet, welche ihrerseits uber die Zwi- 
schenstQcke 148 und 150 mit dem Ventilkorper 
1 1 2 test verbunden sind. 

Wenn nun beim Befullen eines Luftreifens das 
Ventilgiied 118 in seine Offenstellung (siehe rechter 
Teil der Rg. 3) bewegt wird, wird durch die galvani- 
sche Verbindung der beiden Kontakte 128 und 130 
in dem Schaltungsteil 140 der Sensoreinrichtung 
142 ein sog. BefGllmodus-Signal erzeugt Dieses 
wird durch eine beispielsweise in Rg. 1 gezeigte 



Ubertrager-Einrichtung zu einer zentralen 
Oberwachungseinheit 60 (Rg. 1) im Fahrzeug 
ubertragen, um diese von der Betriebsart 
"Uberwachen" in die Betriebsart "Befallen" umzu- 

5 schaJten. In der Betriebsart "Befullen" wird von der 
Oberwachungseinheit zumindest der Luftdruck im 
Reifen und in der Regel auch die Lufttemperatur im 
Reifen mit einer gegenuber der Betriebsart 
"Uberwachen" deutlich hoheren Frequenz abge- 

io fragt Aufgrund dieser Meflwerte kann in der zentra- 
len Uberwachungseinheit der jeweilige 
Fulldruckzustand eines gerade befiillten Luftreifens 
in schneller Folge ermittelt und an die 
Fulldruckzustandsanzeigeeinrichtung 64 (Rg. 1 ) 

75 ubertragen werden. 

Bei dem in Rg. 4 dargestellten Reifenventil 110 
wird die wahrend des BefQliens eines Luftreifens 
auftretende Verschiebung des Ventilgliedes 118 
von der Geschlossen-in die Offenstellung mit Hilfe 

20 eines piezoelektrischen Elementes 152 festgestellt 
Wird das Ventilgiied 118 um die Wegstrecke A L 
verschoben, so nimmt die von der Vorspannfeder 
120 auf ihre Abstutzung 154 und uber diese auf 
das piezoelektrische Element 152 ausgeubte Kraft 

25 um den Betrag. F = c ji L mit c = Federkon- 
stante der Vorspannfeder 120, zu. Aufgrund der 
Anderung der auf das piezoelektrische Element 
152 ausgeubten Kraft gibt dieses Gber seine An- 
schluflleitungen 156 und 158 ein elektrisches Sig- 

30 nal an das Schaltungsteil 160 einer insgesamt mit 
162 bezeichneten Sensoreinrichtung ab. Dieses 
elektrische Signal wird im Schaltungsteil 160 aufbe- 
reitet und anschlieflend zu einer in der Rgur 4 
nicht dargestellten zentralen Oberwachungseinheit 

35 Qbertragen, um dort die Betriebsart "BefDIIen" aus- 
zulosen. 

Bei dem in Rg. 5 dargestellten Reifenventil 110 
ist in den Ventilk5rper 112 nahe seinem dem Luf- 
treifen zugewandten Ende zum Feststellen der Ver- 

4o schiebebewegung des Ventilgliedes 118 beim 
Befullen des Luftreifens eine Spulenanordnung 164 
eingesetzt Diese besteht aus einer in den Ve- 
ntilkorper 112 eingeklebten Oder einvulkanisierten 
Halterung 166 mit Offnungen 168 zum Luftdurch- 

45 tritt, einem Spulenkorper 170 und einer darauf auf- 
gewickelten Spule 172. Diese ist mit ihren An- 
schlOssen Gber elektrische Leitungen 174 und 176 
mit dem eiektronischen Schaltungsteil 178 einer 
insgesamt mit 180 bezeichneten Sensoreinrichtung 

so verbunden. 

Wird nun das aus einem ferromagnetischen 
Material, beispielsweise Eisen, bestehende Ventil- 
giied 118 beim Befullen des Luftreifens von der 
Geschlossen-in die Offenstellung bewegt, so taucht 

55 das Ende 182 des Ventilgliedes 118 in die Offnung 
184 des Spulenkorpers 170 ein. Durch die dadurch 
bedingte Induktivitatsanderung wird in der Wick- 
lung der Spule 172 eine elektrische Spannung in- 
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duziert Dieses Signal wird in der elektronischen 
Schaltung 178 aufbereitet und von dort zu einer in 
der Fig. 5 nicht dargestellten zentralen 
Oberwachungseinheit ubertragen. 

Um bei dem in Fig. 6 dargestellten Reifenventil 
110 die beim Befallen des Luftreifens auftretende 
Verschiebung des Ventilgliedes 118 feststellen zu 
konnen, ist im Inneren des Ventilkorpers 112 ein 
Zylinderkondensator 186 vorgesehen, dessen 
auflerer Zylindermantel 188, durch eine Isolations- 
schicht 190 getrennt, in eine Nut 192 der Ventil- 
gliedfQhrung 116 eingesetzt ist und dessen innerer 
Zylindermantel 194 in einen Isolationskorper 196 
eingesetzt ist, der seinerseits am Ventilglied 118 
befestigt ist Zur Zentrierung des inneren Zylinder- 
mantels 194 im au/teren Zylindermantel 188 sind 
am Isolationskorper 196 mindestens drei in Um- 
fangsrichtung gleichmaflig verteilte 

Fuhrungsnoppen 198 vorgesehen. 

Wie aus der linken Halfte von Rg. 6 zu erken- 
nen ist, stehen sich die beiden Zylindermantel 188 
und 194 des Zylinderkondensators 186 in der Ge- 
schlossenstellung des Ventilgliedes 118 mit einer 
maximalen Uberlappungsflache gegenuber. In die- 
ser Stellung des Ventilgliedes 1 1 8 hat der Zylinder- 
kondensator 186 seine grofltmogliche KapazitSt. 
Wird nun das Ventilglied 118 beim BefOllen eines 
Luftreifens von seiner Geschlossen-in die Offenstel- 
lung verschoben, so wird der mit dem Ventilglied 
118 ortsfest verbundene innere Zylindermantel 194 
aus dem Innenbereich des Zylindermantels 188 
hinausbewegt. mit der Folge, da/3 die Kapazitat des 
Kondensators 186 nahezu den Wert Null annimmt. 
Diese Kapazitatsanderung wird in der elektroni- 
schen Schaltung 200 der insgesamt mit 202 be- 
zeichneten Sensoreinrichtung in das BefGIImodus- 
Signal umgesetzt. 

Bei dem in Fig. 7 dargestellten Reifenventil 110 
ist in das Innere des Ventilkorpers 112 nahe sei- 
nem dem Luftreifen zugewandten Ende ein Hall- 
Sensor 204 mit Hilfe einer mit Lu- 
ftdurchtnttsoffnung 206 verseheneh Halterung 208 
eingesetzt. Am Ventilglied 118 1st an dem dem 
Hall-Sensor 204 zugewandten Ende ein Magnet 
210 angeordnet. 

Wenn beim BefOllen eines Luftreifens das Ve- 
ntilglied 118 von seiner Geschlossen-in seine Of- 
fenstellung bewegt wird. wird der Magnet 210 dem 
Hall-Sensor 204 angenahert, wodurch in diesem 
ein elektrisches Signal erzeugt wird, welches in der 
elektronischen Schaltung 212 der insgesamt mit 
214 bezeichneten Sensoreinrichtung aufbereitet 
wird. Das aufbereitete Befullmodus-Signai wird zu 
einer in der Rg. 7 nicht dargestellten zentra len 
Oberwachungseinheit ubertragen, welche dadurch 
von der Betriebsart "Uberwachen" in die Betriebs- 
art "BefOllen" umgeschaltet wird. In der Betriebsart 
"Befullen" (BefUllmodus) wird der Luftdruck im ge- 



rade befOllten Fahrzeugreifen mit einer im Ver- 
gleich zur Betriebsart "Uberwachen" 
(Qberwachungsmodus) hflheren Taktfrequenz 
GberprOft. Die Taktzeit mui3 im Befullmodus deut- 
5 lich kurzer sein als die BefOllzeit des Fahrzeugrei- 
fens. 



AnsprUche 

10 

1. Verfahren zum fOIldruckrichtigen BefOllen 
eines Luftreifens (10) eines Fahrzeuges mit einer. 
LuftreifenfOlldruckaberwachungseinrichtung, bei der 
von den einzelnen Luftreifen, (10. 12, 14, 16. 18) 

75 des Fahrzeuges zugeordneten Sensoreinrichtungen 
(20, 22, 24, 26, 28) jeweils mindestens der Istwert 
des FQIIdruckes des zugeh6rigen Luftreifens (10, 
12, 14, 16, 18) zu einer zentralen 
Oberwachungseinheit (60) Ubertragen und in dieser 

20 mit dem entsprechenden FGildruck-Sollwert zur Er- 
mittlung des jeweiligen einen zu hohen, einen zu 
niedrigen Oder den ordnungsgemaflen FOIldruck 
angebenden FQIIdruckzustandes verglichen wird, 
- dadurch gekennzeichnet. dafl wMhrend- des 

25 BefQllenes_ eines Luftreifens (10) mit Hiife eines 
separaten BefQIIgerStes der von der zentralen 
Oberwachungseinheit (60) jeweils ermittefte aktuelle 
FUlldruckzustand des betreffenden Luftreifens (10) 
"der Bedienperson des Befullgerates zur 

30 BefGilfUhrung Qbermittelt wird. 

2. Verfahren. nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafl die Ubermittlung des jeweiligen 
FQIIdruckzustandes von der zentralen 
Oberwachungseinheit (60) zur Bedienperson des 

35 BefQIIgerMtes auf akustischem Wege, insbesondere 
durch ein akustisches Signal mit fQr die einzelnen 
FUIIdruckzustande unterschiedlichen Frequenzen 
Oder LautstMrken erfolgt 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch ge- 
40 kennzeichnet, daJ3 die ObenmHtlung des jeweiligen 

FQIIdruckzustandes von der zentralen 
Oberwachungseinheit (60) zur Bedienperson des 
BefQHgerStes durch Ansteuerung der Blinklampe 
des Fahrzeuges mit fOr die einzelnen 
46 FQIIdruckzustande unterschiedlichen Frequenzen 
erfolgt. 

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, dafl der jeweilige FOlldruckzustand 
von der zentralen Oberwachungseinheit (60) zu ein- 

50 er von. der Bedienperson des BefGIIgerStes mit- 
gefGhrten FOIIdruckzustandsanzeigeeinrichtung 
(64) Ubertragen und durch diese der Bedienperson 
angezeigt wird. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch ge- 
55 kennzeichnet, dafl der jeweilige Fulldruckzustand 

uber eine elektrische Kabelverbindung von der zen- 
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tralen Oberwachungseinheit (60) zur 
Fulldruckzustandsanzeigeeinrichtung (64) 
ubertragen wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, da£ der jeweilige Fulldruckzustand 
zumindest teilweise auf optischem Wege von der 
zentralen Oberwachungseinheit (60) zur 
Fulldruckzustandsanzeigeeinrichtung (64) 
ubertfagen wird. 

7. Verfahren nach Anspruch 6. dadurch ge- 
kennzeichnet. daB der jeweiliige Fulldruckzustand 
eines Luftreifens (10) zunachst uber eine elektri- 
sche Kabeiverbindung zu einer an der , Fahrzeu- 
gseite des betreffenden Luftreifens (10) angeordne- 
ten optischen Sendeeinrichtung und dann von dort 
auf optischem Wege zu einer in der 
Fulldruckzustandsanzeigeeinrichtung (64) angeord- 
neten optischen Empfangseinrichtung ubertragen 
wird. 

8. Verfahren nach Anspruch 7. dadurch ge- 
kennzeichnet, daB bei einem Fahrzeug mit auf bei- 
den Fahrzeugseiten angeordneten 
Au/tenrtJckblickspiegeln die fur beide Fahrzeugsei- 
ten vorgesehenen optischen Sendeeinrichtungen in 
oder an den Gehausen bzw. Halterungen der 
AuflenrGckblickspiegel angeordnet werden. 

9. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet dafl der jeweilige FQIIdruckzustand 
zumindest teilweise auf elektromagnetischem 
Wege von der zentralen Oberwachungseinheit (60) 
zur Fulldruckzustandsanzeigeeinrichtung (64) 
ubertragen wird. 

10. Verfahren nach Anspruch 9, dadurch ge- 
kennzeichnet. dafl bei einer Luftrei- 
fenfulldruckQberwachungseinrichtung mit in Nahe 
der Rader des Fahrzeuges ortsfest angeordneten 
Obertragerspulen (40, 42. 44, 46, 48), die einerseits 
zur Energieversorgung der mit den Fahrzeugradern 
umlaufenden Sensoreinrichtungen (20, 22, 24, 26, 
28) an einen Wechselspannungsgenerator, insbe- 
sondere Rechteckspannungsgenerator und ande- 
rerseits zur Obertragung mindestens des Ftiildruck- 
Istwertes in den einzelhen Luftreifen (10, 12. 14, 
16, 18) in den Spannungspausen des Wechsel- 
spannungsgenerators an die zentrale 
Oberwachungseinheit (60) angeschlossen sind, und 
mit umlaufenden, an den einzelnen Fahrzeugradern 
befestigten und mit den ortsfesten 
Obertragerspulen (40, 42, 44, 46, 48) zusammen- 
wirkenden . weiteren Obertragerspulen. (30, 32, 34, 
36, 38), die zur Energieversorgung einerseits und 
zur Obertragung mindestens des Fulldruck- Istwer- 
tes in den einzelnen Luftreifen (10, 12. 14. 16. 18) 
andererseits mit den Sensoreinrichtungen (20. 22, 
24, 26, 28) der einzelnen Fahrzeugrader verbunden 
sind. der jeweilige Fulldruckzustand eines Luftrei- 
fens. (10) durch Amplituden-oder Pausenkodierung 
des Wechselspannungssignals des Wechselspan- 



nungsgenerators zu dem betreffenden 
Radubertrager (30. 40) ubertragen wird und dafl 
der jeweilige Fulldruckzustand des Luftreifens (10) 
von der beim Befullen in der Nahe des betreffen- 

5 den Fahrzeugrades befindlichen 

FOIIdruckzustandsanzetgeeinrichtung (64) durch 
Dekodieren des wahrend der Obertragung des 
Wechselspannungssignals vom RadObertrager (30, 
40) erzeugten elektromagnetischen Streufeldes 

io regeneriert und angezeigt wird. 

11. Verfahren nach Anspruch 10, dadurch ge- 
kennzeichnet. da/J bei der Pausenkodierung des 
Wechselspannungssignales dieses an einer be- 
stimmten Stelle fur eine vom jeweiligen 

75 Fulldruckzustand des gerade befullten Luftreifens 
(10) abhangige Zettspanne unterbrochen wird. 

12. Verfahren nach einem der vorhergehenden 
AnsprOche, dadurch gekennzeichnet da/3 die zen- 
trale Oberwachungseinheit (60) nur wahrend des 

20 BefOIIens eines Luftreifens (10) vom 
Oberwachungsmodus. bei dem die FQIJdrucke der 
einzelnen Luftreifen (10, 12, 14. 16, 18) lediglich 
uberwacht und ein kritischer Fulldruckzustand ein- 
es Luftreifens im Fahrzeug angezeigt wird. in den 

25 Befullmodus umgeschaltet wird, bei dem der von . 
der zentralen Oberwachungseinheit (60) jeweils nur 
fOr den gerade befullten Luftreifen (10) ermittelte 
aktueile FQIIdruckzustand der Bedienperson des 
Befullgerates zur Befullfuhrung ibermittelt wird. 

30 13. Verfahren nach Anspruch 12. dadurch ge- 

kennzeichnet, da/3 im Befullmodus der zentralen 
Oberwachungseinheit (60) mindestens der Istwert 
des Fulldruckes des gerade befullten Luftreifens 
mit einer im Vergleich zur Abfragefrequenz im 

3$ Obertragungsmodus der zentralen 

Oberwachungseinheit (60) deutlich hSheren Fre- 
quenz abgefragt wird. 

14. Verfahren nach Anspruch 13, dadurch ge- 
kennzeichnet,. da/3 die Abfragefrequenz im 

40 BefGllmodus der zentralen Oberwachungseinheit 
(60) um den Faktor 4 oder 5 grofler ist als die 
Abfraigefrequenz im Oberwachungsmodus der zen- 
tralen Oberwachungseinheit (60). 

15. Verfahren nach einem der AnsprOche 12 
45 bis 14, dadurch gekennzeichnet, da£ die zentrale 

Oberwachungseinheit (60) bei Feststelien einer 
gro/ten Anderung, insbesondere eines steilen An- 
stiegs des Istwertes des FOIIdruckes in einem der 
Luftreifen (10, 12. 14, 16, 18) des Fahrzeuges vom 
so Oberwachungsmodus in den BefUIImodus umge- 
schaltet wird. 

16. Verfahren nach einem der AnsprOche 12 
bis 14, dadurch gekennzeichnet, dafl die zentrale 
Oberwachungseinheit (60) bei Fahrzeugluftreifen. 

55 die jeweils uber ein Reifenventil (110) mit darin ver- 
schiebbar angeordnetem Ventilglied (118) befulibar 
sind. in Abhangigkeit von der Stellung bzw. Ver- 
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schiebebewegung des Ventilgliedes (118) vom 
Oberwachungsmodus in den Befullmodus umge- . 
schaitet wird. 

1 7. Reif enf ulldruckuberwachungseinrichtung 
zur Durchfuhrung des Verfahrens nach Anspruch 
16. mit den einzelnen Fahrzeugluftreifen zugeord- 
neten Sensoreinrichtungen (142, 162* 180, 202, 
214) zur Messung und Ubertragung mindestens 
des Fulldruckes der einzelnen Luftreifen zu der 
vom Oberwachungsmodus in den Befullmodus um- 
schaltbaren zentralen Uberwachungseinheit (60), 
dadurch gekennzeichnet. dafl die Sensoreinrich- 
tung (142, 162, 180. 202. 214) eines gerade Qber 
ein Reifenventil (110) mit darin verschiebbar an- 
geordnetem Ventilglied (118) befUllten Luftreifens 
in der Offenstellung des Ventilgliedes (118) bzw. 
aufgrund der Verschiebebewegung von der Ge- 
schlossen-in die Offenstellung ein 
Befullmodussignal erzeugt und zur zentralen 
Uberwachungseinheit (60) ubertragt, durch das 
diese in den Befullmodus umgeschaltet wird. 

18. Reifenfulldruckuberwachungseinrichtung 
nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, da/3 
jede Sensoreinrichtung (142) zwei elektrische Kon- 
takte (128. 130) umfaflt die durch das Ventilglied 
(118) bei Erreichen seiner Offenstellung zur Erzeu- 
gung des Befullmodus-Signals miteinander galvani- 
sch verbunden werden. 

1 9. ReifenfulldruckOberwachungseinrichtung 
nach Anspruch 18, dadurch gekennzeichnet, da/3 
die elektrischen Kontakte (128, 130) im Inneren des 
Ventilkorpers (112) nahe dem dem Reifeninneren 
zugewandten Ende des Reifenventils (110) an- 
geordnet sind. 

20. Reifenfulldruckuberwachungseinrichtung 
nach Anspruch 19, dadurch gekennzeichnet. da!3 
die elektrischen Kontakte (128, 130) elektrisch iso- 
liert im Inneren des Ventilk5rpers (112) angeordnet 
sind und dafl das die elektrischen Kontakte (128, 
130) ggf. verbindende Teil (132) des Ventilglieds 
an dessen ubrigeh Teil elektrisch isoliert angeord- 
net ist. 

21 . ReifenfOlldruckOberwachungseinrichtung 
nach Anspruch 17, mit einem Reifenventil. dessen 
Ventilglied durch eine Vorspannfeder in Richtung 
seiner Geschlossenstellung belastet ist, dadurch 
gekennzeichnet. dafl jede Sensoreinrichtung (162) 
ein piezoelektrisches Element (152) umfa/Jt. an 
dem sich ein Ende der Vorspannfeder (120) 
abstOtzt und das aufgrund der Zunahme der auf 
das piezoelektrische Element (152) einwirkenden 
Federkraft beim Verschieben des Ventilgliedes 
(118) von der Geschlossen-in die Offenstellung das 
Befullmodus-Signal erzeugt. 

22. ReifenfUlldruckuberwachungseinrichtung 
nach Anspruch 17, mit einem Reifenventil, dessen 
Ventilglied mindestens teilweise aus einem 
ferromagnetischen Material besteht. dadurch ge- 



kennzeichnet, dafl jede Sensoreinrichtung (180) 
eine elektromagnetische Spule (172) umfaflt in die 
zumindest der ferromagnetische Teil des Ventilglie- 
des (118) bei Erreichen seiner Offenstellung ein- 
5 taucht und dabei in der Spulenwicklung das 
BefOllmodus-Signal erzeugt 

23. ReifenfOlldruckOberwachungseinrichtung 
nach Anspruch 17. dadurch gekennzeichnet, dafl 
jede Sensoreinrichtung (202) einen Kondensator 

w (186) umfaflt, dessen Elektrode (188) elektrisch iso- 
liert im Inneren des Ventilkorpers (112) ortsfest 
angeordnet ist und dessen andere Elektrode (1 94) 
am Ventilglied (118) elektrisch isoliert derart befe- 
stigt ist, dafl eine Verschiebung des Ventilgliedes 

75 (118) von der Geschlossen-in die Offenstellung 
eine KapazitStsaLnderung des Kondensators (186) 
bewirkt, aufgrund der das BefGllmodus-Signal er- 
zeugt wird. 

24. ReifenfUlldruckQbenvachungseinrichtung 
20 nach Anspruch 23, dadurch gekennzeichnet da/3 

der Kondensator (1 86) als Zy linderkondensator 
ausgebildet ist 

25. ReifenfOlldruckuberwachungseinrichtung 
nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet da/3 

25 jede Sensoreinrichtung (214) einen im Inneren des 
Ventilkorpers (112) angeordneten Hall-Sensor 
(204) umfaflt der bei durch die Ver- 
schiebebewegung des Ventilgliedes (118) von der 
Geschlossen-in die Offenstellung bedingten 

30 Annaherung eines am Ventilglied (118) angeordne- 
ten Magneten (210) das BefUllmodus-Signaj er- 
zeugt. 
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